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Unser Titelfoto zeigt das Verkehrszeichen 
„Radfahrer kreuzen“. Dieses befindet sich 
an der Auffahrt zur „Kleinen Marien-
brücke“ in Dresden, einer Stelle, wo 
regelmäßig geradeaus fahrende Radfahrer 
von rechts abbiegenden Autofahrern 
übersehen werden.  
 Foto: Konrad Krause
Woran erkennt der Reisende eine fahrradfreundliche Stadt? An hunder-
ten Kilometer Radwegen, den vielen speziellen Radfahrerampeln und 
womöglich den Wahlplakaten, auf denen ein oberbürgermeisterkandi-
dat Betrachter durch mehr oder weniger spitzfingriges Berühren eines 
Fahrradlenkers für sich einnehmen möchte?
eher wohl daran, dass überall Menschen aller Altersgruppen entspannt, 
ohne das leiseste Anzeichen von Furcht in bürgerlicher, wahlweise anti-
bürgerlicher, Kleidung per Rad unterwegs sind. Daran, dass Radfahren 
normal ist, nicht ganz so normal wie zu Fuß gehen vielleicht, aber doch 
so normal, dass auch Kinder, Jugendliche und ältere leute offenbar 
unbedenklich mit dem Fahrrad am Straßenverkehr teilnehmen.
Die einwohner einer fahrradfreundlichen Stadt wählen ihr bevorzugtes 
Verkehrsmittel aus opportunitätsgründen und nicht aus Angst vor 
anderen Verkehrsteilnehmern. Sie müssen sich nicht mit einer schweren 
Rüstung umgeben, die eigene vier Räder und einen Motor braucht, um 
sich überhaupt bewegen zu lassen. in so einer Stadt ist (fast) jeder 
volljährige Bürger alles: Fußgänger von natur aus, nutzer von Bus 
und Straßenbahn, Radfahrer und gelegentlich auch Autofahrer.  neben 
einer passenden Verkehrsinfrastruktur ist es 
diese Tatsache, die Konflikte zwischen den 
gruppen von Verkehrsteilnehmern minimiert 
und entschärft. Fahrradfreundliche Städte sind 
menschenfreundliche Städte.  
in einer solchen Stadt wird das Verkehrs-
mittel Fahrrad nicht irgendwie „auch bei 
Sascha Böhme ist Chefredak-
teur des Reflektor Magazins.
infrastrukturmaßnahmen berücksichtigt“. platz für Radfahrer wird 
hier nicht auf Kosten der Fußgänger geschaffen und niemand käme auf 
die lächerliche idee, eine winzige Fußgängerinsel oder einen Radfah-
rerstreifen zum Auslöser von Verkehrskollapsen zu erklären, wie das 
ein hoher Funktionär einer kleinen partei in Sachsen immer wieder tut. 
Wunderbarerweise braucht eine solche fahrradfreundliche Stadt dann 
auch keine sog. Umweltzone oder andere künstliche Verkehrsbeschrän-
kungen und muss dennoch nicht befürchten, für die jahrelange mehr als 
beträchtliche Überschreitung von Feinstaubwerten Strafzahlungen in 
Millionenhöhe an die eU abzuführen.
Sachsens Städte tun die ersten zögerlichen Trippelschritte auf dem Weg 
zur Moderne der Mobilität, zur fahrradfreundlichen Stadt, auch wenn 
sie sich dabei noch wieder und wieder verstolpern. empfehlungen, wie 
gefahr und Angst auf unseren Straßen verringert werden können, 
stellen wir in diesem Heft vor; erste Anzeichen von Radfahren als 
normalität werden auch beobachtet.
Viel Vergnügen beim lesen und Räsonnieren wünscht im namen der 
gesamten Redaktion
Sascha Böhme
Übrigens ist der  nun wirklich fast überall:  
 auch bei Facebook.
reflektor herbst 2011





Von Konrad Krause, Anne Jubeh
Sicherheit im Straßenver-
kehr stellt ein außeror-
dentliches gesellschaft-
liches Problem dar. 










Schließlich sind Verkehrsunfälle in der EU die 
häufigste Todesursache von Menschen im Alter 
zwischen 1 und 45 Jahren. Dabei ließe sich die 
Zahl der Unfälle durch einfache Maßnahmen 
bereits heute reduzieren. Eine Temporeduktion 
in unseren Städten beispielsweise kann Anzahl 
und Schwere von Verkehrsunfällen deutlich 
senken. Dies ist auch statistisch belegt: Bei 
Unfällen zwischen Fußgängern und Autofahrern 
verunglücken bei Tempo 50 etwa acht von zehn 
Fußgängern tödlich; bei Tempo 30 sinkt diese 
Zahl auf etwa zwei bis drei von zehn.
In immer mehr Städten setzt sich inzwischen 
die Erkenntnis durch, dass die Sicherheit im 
Straßenverkehr einen höheren Stellenwert hat 
als die uneingeschränkte „freie Fahrt für freie 
Bürger“. Denn durch hohe Geschwindigkeiten 
sind Menschenleben gefährdet. Drei Städte 
gehen mit gutem Beispiel voran. In München Foto: leralle/Flickr
ist die Höchstgeschwindigkeit auf 80 
Prozent der Straßen, vor allem 
im Nebennetz, auf 30 km/h 
begrenzt. In Frank-






stunden auch auf Haupt-
straßen auf Tempo 30 begrenzt, um den 
Verkehrslärm zu reduzieren. In Berlin hat sich 
in diesem Jahr die Einführung von Tempo 30 als 
Regelgeschwindigkeit sogar zu einem richtigen 
Wahlkampfthema entwickelt. Schon jetzt sind 
in der Hauptstadt auf drei Vierteln des Straßen-
netzes maximal 30 km/h erlaubt. 
Was in einzelnen Städten möglich ist, davor 
schreckt die Bundespolitik jedoch noch zurück. 
Deshalb empfiehlt der wissenschaftliche Beirat 
beim Bundesverkehrsminister unter anderem 
die Einführung von Tempo 30 als innerstädtische 
Regelgeschwindigkeit. In einem Gutachten mit 
dem Titel „Sicherheit zuerst – Möglichkeiten 
zur Erhöhung der Straßenverkehrssicherheit in 
Deutschland“ ist dies einer der Kernpunkte ne-
ben 39 anderen Vorschlägen an die Politik. Ziel 
des wissenschaftlichen Beirats ist die Halbierung 
der Zahl der im Straßenverkehr Getöteten bis 
2020.
„Tempo 30 innerorts“ ist seit den achtziger Jahren auch 
eine der zentralen verkehrspolitischen Forderungen des 
ADFC. Wir haben den Dresdner Verkehrspsychologen 
prof. Bernhard Schlag interviewt. 
: Wie hoch ist eigentlich die durch-
schnittliche Reisegeschwindgkeit für Autofahrer in 
deutschen Großstädten?
prof. Bernhard Schlag: In Dresden und Leipzig liegt 
die mittlere Reisegeschwindigkeit des moto-
risierten Verkehrs im Binnenverkehr bei etwa 
25 km/h, in Bremen bei 29 km/h. Man kann in 
etwa sagen: Je mehr Autos auf der Straße sind, 
desto niedriger wird die Reisegeschwindigkeit. 
Deshalb ist der motorisierte Verkehr in länd-
lichen Gebieten und Städten mit wenig Auto-
verkehr meistens auch etwas schneller, da liegt 
die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit dann 
auch mal bei etwa 30 km/h.
Ein spektakulär anmutender Vorschlag des 
Gutachtens ist die Einführung von Tempo 30 als 
Regelgeschwindigkeit innerorts. Wie muss man 
sich das praktisch vorstellen?
In Städten verschwimmen ja Lebensraum und 
Verkehrsraum besonders stark miteinander. Auf 
Weiterführende  
informationen:
Sicherheit zuerst – Mög-








schwindigkeit in deutschen 
Großstädten: Siehe dazu auch 
Städtevergleich „Mobilität in 
Städten – SrV 2008“: 
	 www.tinyurl.com/srv08
prof. Bernhard Schlag
ist Inhaber der Professur für 
Verkehrspsychologie an der 
TU Dresden. Neben seiner 
Tätigkeit an der TU Dresden und 
zahlreichen Veröffentlichungen 
und Forschungsprojekten für 
Industrie und Ministerien ist 
Prof. Schlag Mitglied des 
Wissenschaftlichen Beirats beim 
Bundesverkehrsminister, der 
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Stadtstraßen spielen Kinder, es 
gibt mehr alte Leute und natür-
lich spielt auch der Radverkehr 
eine größere Rolle als außerorts. 
Der motorisierte Verkehr birgt da 
natürlich besondere Gefahren. Deshalb sind in 
vielen Wohngebieten Tempo-30-Zonen einge-
richtet worden, in manchen Städten wirklich 
flächendeckend. Den enormen Beschilderungs-
aufwand könnte man sich mit einer Regelge-
schwindigkeit von 30 km/h ersparen.
Heute ist es so, dass innerorts 50 km/h die 
Regelgeschwindigkeit ist und niedrigere Ge-
schwindigkeiten im Einzelfall begründet werden 
müssen, etwa vor Schulen. Bei der Empfehlung, 
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit einzuführen, 
geht es darum, dass gewissermaßen die Beweis-
last umgekehrt wird. Es soll streckenbezogen be-
gründet werden, wo schneller gefahren werden 
darf – und nicht, wie heute – warum langsamer 
gefahren werden muss. Wenn Tempo 50 erlaubt 
werden soll, muss dann nachgewiesen werden, 
dass die Infrastruktur entsprechend ausgebaut 
und gesichert ist, etwa durch Markierungen und 
Querungshilfen.
Welche praktischen Erfahrungen oder Studien 
gibt es, die nahelegen, dass eine Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 30 km/h den Verkehr deutlich 
sicherer macht?
Ein gut untersuchtes Beispiel ist London. Dort 
wurden zwischen 1986 und 2006 auf etwa 
300.000 Streckenabschnitten Unfälle mit Perso-
nenschäden untersucht und der Zusammenhang 
zwischen Geschwindigkeit und Personenschä-
den war sehr deutlich erkennbar. Auf Abschnit-
ten, wo 20-mph-Zonen eingerichtet wurden, 
was 32 km/h entspricht, ging die Zahl der Ver-
kehrsopfer um über 40 Prozent zurück. Insbe-
sondere gab es deutlich weniger Schwerverletzte 
und Todesopfer. Auch weniger Kinder wurden 
Opfer von Verkehrsunfällen. Man kann sagen, 
durch die 20-mph-Zonen in London verunglü-
cken dort jedes Jahr 200 Menschen weniger. Die 
Ergebnisse kann man im Prinzip auf Deutsch-
land übertragen. Auch hier war die Einführung 
von Tempo-30-Zonen ein gewichtiger Schritt, 
um die Verkehrssicherheit zu erhöhen, beson-
ders für die so genannten „schwachen“ Verkehrs-
teilnehmer, also Fußgänger und Radfahrer. 
Wirkt sich eine Verringerung der Höchstgeschwin-
digkeit auch auf die nötige Breite der Straßen aus? 
Braucht der Verkehr dann weniger Platz?
Zunächst eher anders herum: Die Breite der 
Straße wirkt sich auf die gefahrenen Geschwin-
digkeiten aus. „Je breiter, desto schneller und je 
schmaler, desto langsamer“  könnte man als ein-
fache Regel nehmen. Die stimmt bestimmt nicht 
immer, weil es auch von Kurvigkeit und Radien 
und allem Möglichen abhängt. Im Prinzip ist das 




mehr Platz für 
andere Funkti-
onen. Aber es kommt immer darauf an, was die 
Kraftfahrer denn als für sie nutzbare Straßen-
breite erleben. Das kann ein bisschen abweichen 
von der objektiven Straßenbreite. Das kann man 
aber durch bauliche Maßnahmen oder strenge 
Markierungen durchaus auch gestalten.
In dem Gutachten wird vom Entwurfsprinzip der 
„selbsterklärenden Straße“ gesprochen. Was kann 
man sich darunter vorstellen?
Sehr einfach gesprochen ist das eine Straße, 
die die Wahrheit erzählt. Eine Straße, die ohne 
zusätzliche Beschilderung erkennbar vorgibt, 
wie schnell gefahren werden kann. Das hängt 
mit der befahrbaren Fahrbahnbreite zusammen, 
das hängt auch mit der Kurvigkeit zusammen, 
das kann man aber auch indirekt über Markie-
rungen zu gestalten versuchen. Eine selbster-
klärende Straße im heutigen Sinne, das sind am 
ehesten Autobahnen. Sie sind selbsterklärend 
in dem Sinne, dass die Verkehrsteilnehmer es 
so wahrnehmen, als könnten sie sich so ziem-
lich alles leisten, oder zumindest sehr viel. Bei 
Landstraßen ist es so, dass sie von der Art wie sie 
wahrgenommen werden, aber auch wie sie ob-
jektiv gestaltet sind, völlig unterschiedlich sind, 
und dann steht da zunächst mal die Regel, dass 
dort 100 km/h gefahren werden darf, was auf 
manchen Landstraßen gehen kann, beispielswei-
se solchen, die autobahnähnlich ausgebaut sind, 
was auf anderen aber viel zu viel ist. Und dort 
greift meistens dann als ganz schwache Regel, 
dass man angepasste Geschwindigkeit fahren 
soll. Und da sind sich die Verkehrsteilnehmer 
offenbar nicht ganz schlüssig, was das wohl ist. 
Man versucht dann meist nachzusteuern, indem 
man, oft im Gegensatz zu dem, was als Straßen-
gestalt wahrgenommen wird, Schilder aufstellt 
und damit sozusagen über Regeln das, was 
baulich eigentlich an Verhaltensimpuls da ist, 
zu korrigieren versucht. Aber das ist, gerade auf 
Landstraßen, ein schwacher Ansatz. Und der hat 
auch nicht den großen Erfolg.
In welchen Straßen in Dresden und Leipzig wür-
den Sie Gründe für Ausnahmen von der Tempo-
30-Regel sehen?
Natürlich gibt es in Dresden und Leipzig aus-
reichend ausgebaute und gesicherte Straßen, wo 
man höhere Geschwindigkeiten erlauben kann. 
Insbesondere Bundesstraßen wären als Beispiele 
zu nennen oder andere für solche Geschwindig-
keiten ausgelegte Straßen, wie in Dresden die 
Grunaer oder die Petersburger Straße oder in 
Leipzig die Prager Straße. Wie gesagt, es geht vor 
allem darum, dass hohe Geschwindigkeiten nur 
dort erlaubt sein sollen, wo man das auch unter 
dem Aspekt “Sicherheit zuerst” vertreten kann.
„Man hätte dann bei Tempo 30 im 
Straßenraum möglicherweise mehr 
platz für andere Funktionen.“
„Den enormen Beschilderungs-
aufwand könnte man sich mit 
einer Regelgeschwindigkeit  
von 30 km/h ersparen.“
enormer Beschilderungsaufwand. Tempo-30-Schild in Holthausen, niedersachsen.
 Foto: Maret Hosemann/Flickr
Vergleich der Unfallzahlen in deutsche Städten














* Nach Zahlen der Statistischen Landesämter von 2008
Beispiel einer selbsterklärenden Straße: Auf einem Abschnitt des D3-Radweges am 
Berliner Müggelsee wurde die Straße durch breite Schutzstreifen optisch verengt. 
Autofahrer fahren mit niedrigerer geschwindigkeit in der Mitte der Fahrbahn und 
überholen Radfahrer mit einem größerem Abstand. Foto: Konrad Krause
zwar nicht schön, aber für Tempo 50 geeignet: Die B 173 in Dresden-gorbitz. 
 Foto: Konrad Krause
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gehend gesellschaftlich akzeptiert? Oder anders 
gefragt: wäre die Bahn ein akzeptiertes Verkehrs-
mittel, wenn sie ähnlich hohe Unfallquoten hätte 
wie der motorisierte Individualverkehr?
Im Bereich des Schienen- oder Luftverkehrs 
gelten andere Maßstäbe. Grundsätzliche Unfall-
vermeidung ist hier schon immer das Ziel, und 
das wird mit hohem technischen und finanziel-
len Aufwand verfolgt. Eine entsprechend hohe 
öffentliche Aufmerksamkeit finden Bahnunfälle, 
wenn sie denn doch mal passieren. Beim System 
Straßenverkehr, mit einer bis zu 42 mal höheren 
Unfallrate muss sich diese Aufmerksamkeit erst 
noch entwickeln. 
Als eine Unfallquelle benennt die Studie Umwege 
für Fußgänger und Radfahrer. Inwiefern sind 
Umwege gefährlich?
Radfahrer und Fußgänger sind besonders 
umwegempfindlich. Für sie bedeuten Umwege  
zusätzliche körperliche Anstrengung, die dazu 
noch mit besonders hohem Zeitverlust verbun-
den ist, weil sie langsamer sind als der motori-
sierte Verkehr. Deshalb wählen Radfahrer und 
Fußgänger bei Wegverschwenkungen, Abbie-
geverboten oder fehlenden Querungsmöglich-
keiten häufig einen direkteren Weg als den von 
den Verkehrsplanern vorgesehenen. Autofahrer 
wiederum rechnen nicht damit, dass z.B. Fuß-
gänger die Straße an nicht dafür 
gebauten Stellen überqueren oder 
Radfahrer irgendwo nach links in 
ein Wohngebiet abbiegen anstatt 
es einmal fast zu umfahren. Das 
führt dann zu Unfällen. Um 
derlei zu vermeiden wird bisher auf Diszipli-
nierung der Gefährdeten, der sozusagen sich 
selbst Gefährdenden gesetzt. Das führt allerdings 
nicht um Ziel. Sinnvoller wäre statt dessen eine 
Gestaltung des Verkehrsraums, die solche Regel-
übertretungen überflüssig macht.
Was schlägt der wissenschaftliche Beirat neben 
Geschwindigkeitsbegrenzungen noch vor?
Wir haben 40 konkrete Empfehlungen zur 
Verbesserung der Straßenverkehrssicherheit 
gegeben. Das fängt bei einer höheren Gewich-
tung der Verkehrssicherheit bei der Vergabe von 
Fördermitteln an, geht über das Entwurfsprinzip 
der selbsterklärenden Straße bis hin zu Fahr-
assistenten in Autos. Aber auch das individuelle 
Verkehrsverhalten ist ein Problem. Deshalb 
empfehlen wir zum Beispiel Mobilitäts- und 
Verkehrserziehung in den Sekundarstufen, eine 
verstärkte Regelkontrolle und regen ein absolu-
tes Telefonierverbot am Steuer an. 
Wie sind die Reaktionen des Bundesverkehrsmi-
nisteriums auf das Konzept? Welche Widerstände 
gibt es gegen die Realisierung Ihrer Vorschläge?
Das Gutachten war ja auch zeitlich recht gezielt 
gesetzt, weil sich 2010 ein Fenster auftat für 
die Verkehrssicherheit. Das ist ja eine ganz 
interessante Entwicklung. Es hat sich ja gerade 
in Deutschland in der Verkehrssicherheit viel 
Positives getan und genau in dem Moment 
nimmt man wahr, dass noch viel mehr möglich 
ist und man dies auch konkret benennen kann. 
Man hat nicht nur ein Problem, sondern man 
hat auch ein viel größeres Bewusstsein, dass viele 
Optionen noch nicht ausgeschöpft sind und das 
ist sowohl auf Weltebene und auch auf EU-Ebe-
ne so. Dort gibt es das Ziel der Halbierung der 
Anzahl der Getö-
teten im Straßen-
verkehr bis 2020. 
Und Ähnliches 
gibt es auf 
deutscher Ebene 
auch. Und auf 
deutscher Ebene sind wir als Wissenschaftlicher 
Beirat hervorgetreten und haben einen Master-
plan entworfen mit 40 Maßnahmevorschlägen, 
die sehr konkret sind. Im Verkehrsministerium 
hat das zu einer sehr zurückhaltenden Reaktion 
geführt, weil man dort selbst, auch 2009 und 
2010 schon, an einem deutschen Verkehrssicher-
heitsprogramm gearbeitet hat. Und da muss man 
kritisch betrachtet sagen, dass das sehr langsam 
vorangegangen ist.
Wir haben dann sehr viel schneller, gründlicher 
und fundierter gehandelt und vor allem sehr viel 
mehr konkrete Vorschläge unterbreitet. Und 
unter den Vorschlägen können Sie sich an einer 
Hand abzählen, welche da bei dem derzeitigen 
Verkehrsminister gar nicht gut ankommen. 
Das sind all jene, die mit Geschwindigkeitsre-
gelungen zu tun haben. Das sind im Grunde 
explizit zwei und dann noch ein paar andere, 
die mittelbar auch mit Geschwindigkeit zu tun 
haben, wie die self explaining roads [selbsterklä-
rende Straßen]. 
Die sind aber für den Erfolg, nämlich für das 
Ziel von „Vision Zero“, essentiell. Da kommt 
man überhaupt nicht dran vorbei und ich würde 
auch mal die Prognose wagen, dass Tempo 130 
auf der Autobahn in Deutschland bis 2020 da 
ist. Bei Tempo 30 in Städten bin ich zwar nicht 
ganz so optimistisch. Aber es sind sehr viele 
Städte, die da positiv drauf reagiert haben und es 
ist darüber wieder eine Diskussion in die Gänge 
gekommen. Da ist aktuell ein Fenster offen 
und man kann so etwas fundiert diskutieren. Es 
kommen ja neben Verkehrssicherheitsgründen 
natürlich auch Lärm- und Umweltgründe und 
der Klimaschutz dazu und da kann man mit 
Tempo 30 schon viel bewirken. Und ich glaube 
auch, dass es von großen Teilen der Bevölkerung 
gewünscht ist.
Der Wissenschaftliche Beirat empfiehlt die Defi-
nition eines klaren Ziels wie „Vision Zero“, einer 
klaren Vorgabe, dass im Straßenverkehr langfristig 
niemand mehr getötet oder schwer verletzt wird. 
Was ist der Vorteil einer solchen Zielsetzung?
Es gibt bislang weder einen gesellschaftlichen 
Konsens noch eine klare Zielvorstellung, was 
Verkehrssicherheit angeht. Im Moment hat die 
Beschleunigung des motorisierten Verkehrs oft 
noch Vorrang, auch bei der Entscheidung über 
die Vergabe von Fördermitteln für Straßenbau 
und -sanierung. Eine Zielsetzung wie „Vision 
Zero“ würde die Politik dazu verpflichten, sich 
zu dem Ziel zu bekennen, die Zahl der Ver-
kehrsunfälle und -opfer zu minimieren und 
dafür entsprechende Mittel bereitzustellen. 
Mit einer öffentlich wahrgenommenen und 
überprüfbaren Zielsetzung wie „Vision Zero“ 
bekommt die Verkehrssicherheit das nötige 
Gewicht, um auf die politische und mediale 
Tagesordnung zu gelangen.
Warum ist die immer noch hohe Zahl an Unfällen 
und Unfallopfern im Straßenverkehr so weit-
„Unter unseren Vorschlägen 
können Sie sich an einer Hand 
abzählen, welche da bei dem 
derzeitigen Verkehrsminister gar 
nicht gut ankommen.“
Der Wissenschaftliche Beirat beim Bun-
desminister für Verkehr besteht derzeit aus 
siebzehn Hochschulprofessoren aus Ingenieur- 
und Wirtschaftswissenschaften, Recht und 
Psychologie. Diese interdisziplinäre Zusammen-
setzung erklärt sich aus den verschiedenartigen 
wirtschaftlichen, technischen und gesellschafts-
politischen Aspekten von Verkehrsplanung und 
Verkehrspolitik.
Der Beirat trägt dazu bei, wissenschaftliche Er-
kenntnisse in die verkehrspolitische und fachliche 
Arbeit einzubringen und berät den Bundesmi-
nister für Verkehr bei seinen Aufgaben. Als vom 
Ministerium unabhängiges Gremium befasst der 
Beirat sich außerdem mit aktuellen Fragestellun-
gen aus Verkehr und Verkehrspolitik und stößt 
immer wieder Diskussionen und Entwicklungen 
im Bundesverkehrsministerium an. 
Weitere Informationen: 
  www.tinyurl.com/beirat 
Wissenschaftlicher Beirat
Tempolimits haben in Deutschland im Lauf der Geschichte einige 
Wandlungen mitgemacht.
Bis zum Ende der Weimarer Republik gab es in Deutschland keine 
einheitlichen Geschwindigkeitsregelungen. Mit Einführung der 
„Reichsstraßenverkehrsordnung“ hoben die Nationalsozialisten 
1934 sämtliche Bestimmungen zur Geschwindigkeitsbegrenzung 
auf. Allerdings sah man sich schon fünf Jahre danach gezwun-
gen, wegen der vielen Unfälle  Tempolimits in Städten erneut 
einzuführen. Personenkraftwagen durften innerorts maximal 60 und 
außerorts 100 km/h schnell fahren. Nach Kriegsbeginn wurden die 
erlaubten Höchstgeschwindigkeiten auf 40 bzw. 80 km/h gesenkt.
Während es in der DDR von Anfang bis Ende innerhalb und 
außerhalb von Städten Geschwindigkeitsbegrenzungen gab, wurden 
in der Bundesrepublik im Jahr 1953 sämtliche Tempolimits aufgeho-
ben. In den Städten der Bundesrepublik konnte man mit dem Auto 
so schnell fahren, wie man wollte. Bei über 12.000 Verkehrstoten 
1955 allein in Westdeutschland keimte bald eine Diskussion 
darüber auf, ob nicht wieder eine Geschwindigkeitsbegrenzung 
in Ortschaften eingeführt werden sollte. Befürworter eines Limits 
wollten als Höchstgeschwindigkeit in der Stadt 50, auf Landstraßen 
80 und auf Autobahnen 90 km/h einführen. Der ADAC stellte sich 
schon damals gegen Tempolimits zugunsten verbesserter Sicherheit. 
Damals wie heute war die Argumentation ähnlich: Wenn in 
der Stadt nur noch 50 km/h erlaubt seien, breche der Verkehr 
zusammen. Bald nachdem das Tempolimit für Ortschaften 1957 
eingeführt worden war, ging auch die Zahl der tödlichen Unfälle 
zurück. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung für Landstraßen wurde 
in der Bundesrepublik erst im Jahr 1972 eingeführt. Als Folge der 
Ölkrise 1973/74 wurde die Geschwindigkeit auf Autobahnen auf 
100 km/h begrenzt.
Tempolimits in der deutschen geschichte„Sinnvoll wäre statt dessen 
eine gestaltung des Verkehrs-








ADFC Dresden e.V. 
Bischofsweg 38 
01099 Dresden
Tel.: 0351-501 39 15 




Mo 10 – 14 Uhr 
Mi 15 – 19 Uhr
Kontakt
Etwa 1500 Radfahrer fahren täglich auf der 
Kesselsdorfer Straße. In den letzten Jahren fiel 
die Straße durch zahlreiche schwere Unfälle auf, 
die insbesondere durch den unsicheren Radweg 
verursacht wurden. Über Jahre hat es die Stadt 
versäumt, die Sicherheit von Radfahrern und 
Fußgängern entlang der Kesselsdorfer Straße zu 
verbessern. Durch die Klage eines ADFC-Mit-
glieds gegen die Radwegbenutzungspflicht war 
die Stadtverwaltung schließlich gezwungen, die 
Situation endlich zu entschärfen. 
Zehn Monate nach der Entscheidung des 
Dresdner Verwaltungsgerichts (Reflektor 4.2010 
berichtete) hat die Stadt nun die blauen Radweg-
Schilder entfernt. Radfahrer dürfen seitdem die 
Fahrbahn benutzen. Damit die Straße sicherer 
wird, ordnete die Stadt zudem im unteren Ab-
schnitt der Kesselsdorfer Straße Tempo 20 an.
Neues aus Löbtau
Um Konflikte zwischen Straßenbahn und 
Radfahrern zu vermeiden, sollten eigentlich 
etwa 120 Parkplätze wegfallen. Der autofreund-
liche „Gewerbeverein Kesselsdorfer Straße“ 
und ihm nahestehende Politiker setzten  al-
lerdings im Stadtrat durch, dass die Parkplätze 
zunächst erhalten bleiben. Damit wird entgegen 
der Intention des Gerichts den Wünschen der 
Autofahrer mehr Bedeutung beigemessen als der 
Verkehrssicherheit. 
Schade, dass die 
Gewerbetreibenden 
beim Kampf um mehr 
Parkplätze nur die 
Besitzer von Kraft-
fahrzeugen im Blick 
haben. Sie schaden 
sich damit in erster 
Linie selbst. Schon 
länger ist bekannt, dass 
Rad fahrende Kund-
schaft kaufkräftiger ist 
als Autobesitzer. Rad-
fahrer erledigen ihre 
Einkäufe außerdem 
häufiger im Stadtteil, 
in dem sie wohnen. 
Sie sind treuere Kun-
den. Von Aktionen 
des Gewerbevereins 
für Kunden mit Fahrrad, etwa für den Bau 
hochwertiger Fahrradbügel oder für Boxen zum 
Einschließen von Fahrradtaschen war jedenfalls 
bislang nichts zu hören...
Oder wollen die Ladenbesitzer vielleicht nur 
selbst bequem vor ihren Läden parken? 
Seit Juli muss man sich mit dem Rad nicht mehr durch die Haltestelle schlängeln.
Bei den diesjährigen Filmnächten am Elbufer ist 
endlich eine Durchfahrt für Radfahrer möglich. 
Die Bemühungen des ADFC waren erfolgreich 
und brachten die Veranstalter dazu, den Radweg 
an den Filmabenden frei zu geben. Eine Ausnah-
me gibt es bei Konzerten. An diesen Abenden 
wird der Radweg gesperrt sein, allerdings längs-
tens von 18 bis 23 Uhr. In dieser Zeit muss auf 
die Große Meißner, Köpcke- und Wigardstraße 
ausgewichen werden. Wer sich über die Sperr-
zeiten informieren will, findet an der Albert-
brücke (elbabwärts) und an der Marienbrücke 
(elbaufwärts) Informationstafeln. 
Freie Fahrt bei den Filmnächten
Die freie Durchfahrt am Königsufer stellt einen 
großen Fortschritt dar: In den Jahren zuvor war 
der Elberadweg wegen der Filmnächte im Som-
mer für mehrere Monate gesperrt. Als Radfahrer 
wurde man zum Teil sogar von Sicherheitsperso-
nal schikaniert. Eine ausgeschilderte Umleitung 
gab es nicht und man war gezwungen, auf die 
viel befahrene Große Meißner Straße auszu-
weichen. Da diese auch jetzt in Sperrzeiten als 
Umleitung vorgesehen ist, besteht hier weiter-
hin Handlungsbedarf.
Mit den Stimmen von CDU, FDP und Bürger-
fraktion wird das Parken im Landschaftsschutz-
gebiet am Blauen Wunder nun legalisiert. Die 
Zufahrt zum Parkplatz erfolgt über den Elberad-
weg, der pro Jahr von etwa 100.000 Touristen 
und vielen Pendlern genutzt wird. Besonders 
Neues vom Elberadweg 
für kleine Kinder und ältere Menschen wird der 
Radweg dadurch gefährlicher. 
Fazit: Wenn es ums Abstellen von Autos geht, ist 
in Dresden auch die Sicherheit von Radfahrern 
nachrangig.
Jedem Dresdner, der sich hin und wieder in 
die Situation versetzt sieht, sein Fahrrad sicher 
anschließen zu wollen, fallen gewiss auf Anhieb 
einige Stellen ein, wo in der Stadt noch Fahrrad-
ständer gebraucht werden. Ob am World Trade 
Center, am Hauptbahnhof oder in der Neustadt: 
Sichere Abstellmöglichkeiten für Fahrräder sind 
an vielen Orten Mangelware. Im Juni startete 
der ADFC Dresden deshalb die Aktion „Park-
platz gesucht“. Der ADFC bietet in seiner Ge-
schäftsstelle und auf Infoständen ein handliches 
Antragsformular in Form einer Postkarte an, 
mit dem jeder bei der Stadt die Aufstellung von 
Fahrradbügeln beantragen kann. 
Zahlreiche Anträge für neue Fahrradbügel 
sind bei der Radverkehrsbeauftragten der Stadt 
bereits eingegangen. Sie freut sich über jeden 
Hinweis, wo weitere Fahrradparkplätze gesucht 
werden. Deshalb: Schreibt mal wieder...!
Parkplatz gesucht!
Antrags-Postkarten gibt es in 




 Montagsradeln: bis 26.9. montags 18.00 Uhr 
 Öffentliche Sitzung des Vorstands:  
 1. Mittwoch im Monat, 19.00 Uhr, Geschäftsstelle
 Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18.30 Uhr,  
 an der Skaterbahn Lingnerallee
einzeltermine:
 ADFC-Stammtisch: 13.9./11.10./8.11.  
 jeweils 20 Uhr, Ort: siehe Webseite und Aushang an der  
 Geschäftsstelle
 Fahrradcodierung: 14.9./28.9./12.10./26.10. 
 jeweils 17.00–19.00 Uhr. 
Weitere Termine finden 
Sie auf www.adfc-dresden.
de/termine. 
Die Termine der Radtouren 
finden Sie auch im gedruck-
ten Radtourenprogramm.
Eine Aktion des ADFC D










ADFC Leipzig e.V. 
Grünewaldstr. 19,  
04103 Leipzig
Tel.: 0341-22 54 03 13 




Di bis Do 14 – 18 Uhr
Treffen: jeden 2. und  
4. Di im Monat 18 Uhr
Kontakt
Grünpfeil nur für’s Rad
1.9.2011–21.9.2011 Stadtradeln  
17.9.2011  park(ing) Day  
18.9.2011  lVB-Herbstfest  
  Sportplatz Neue Linie  
18.9.2011 10:30 Uhr Schumann-Radtour, Inselstraße 5  
20.9.2011 15:00 Uhr Fahrraddemo gegen lärm,  
  Augustusplatz  
18.–20.11.2011  abgefahren Radmesse  
 10–18 Uhr Neue Messe Leipzig  
22.11.2011 19:30 Uhr Radnomaden  
  Plan-B Härtelstraße 21
Termine
Die Radtour mit dem Leipziger OBM
ein kleiner leitfaden
Wenn man mit dem Oberbürgermeister (OBM) 
eine Radtour veranstalten will, braucht man 
mindestens fünf Dinge: Ein Ziel (Gutes und 
Schlechtes zeigen, Loben und Kritisieren), einen 
Termin (nicht so einfach, aber machbar), einen 
Organisator (Ulrich Patzer), ein Fahrrad für den 
OBM (nextbike) und mindestens einen Men-
schen von der Presse, der hinterher medienwirk-
sam verbreitet, wie toll es war.
Zusätzlich willkommen sind: Ein Servicemobil 
für kleine Reparaturen (Rücktritt), ein Lärmmo-
bil für die phonetische Untermalung der Aktion 




Sowohl alle Mindestkriterien als auch die Zu-
satzangebote waren erfüllt, als OBM Burkhard 
Jung und etwa 50 Interessierte am 7. Juni zu 
einer 10 km langen Tour starteten. Die von Ul-
rich Patzer ausgearbeitete Route führte zu guten 
und schlechten Beispielen der Leipziger Rad-
verkehrspolitik. Sie begann in der Innenstadt, 
deren Fußgängerzonen tagsüber für Radfahrer 
tabu sind, ohne dass es den seit 20 Jahren vom 
ADFC geforderten Inneren Fahrradstraßenring 
als Alternative geben würde. Hauptprobleme 
hier: Falschparken, unzureichende Querungs-
möglichkeiten des Ringes und ein zu geringes 
Angebot an Fahrradbügeln, v. a. in der Nähe der 
Universität und der Einkaufsstraßen.
Universitätsklinikum
Diskussionsbedarf gab es nach mehreren kurzen 
Stopps in der Liebigstraße. Der ADFC kritisiert 
auch hier die unzureichenden Parkmöglich-
keiten für Fahrräder, während für PKW kosten-
lose Dauerparkplätze geschaffen wurden und 
zudem teuer gestaltete Aufenthaltsflächen von 
Falschparkern missbraucht werden. 
Vom Friedenspark in den Auwald
Seit 2010 besteht mit der neuen Semmelweiß-
brücke eine direkte Verbindung von Reudnitz 
über die Südvorstadt nach Schleußig. Während 
der neue Abschnitt zwischen Friedenspark 
und Arthur-Hofmann-Straße mit relativ guten 
Radverkehrsanlagen ausgestattet ist, empfinden 
viele Radfahrer die Querung der Südvorstadt 
im weiteren Verlauf der Kurt-Eisner-Straße als 
unangenehm. Die Schutzstreifen sind oft zuge-
parkt, zwischen Karl-Liebknecht- und Fockestra-
ße muss man sich mit dem Rad auf der rechten 
Spur gegen knappe Überholmanöver „wehren“. 
Von diesen Gefahren bekam der OBM auf 
unserer Tour nichts mit, da die Schutzstreifen 
ausnahmsweise frei waren und uns ein rasches 
Vorbeifahren an den an der Ampel wartenden 
Autos ermöglichten. Stattdessen konnte sich 
Herr Jung davon überzeugen, wie schnell man 
mit dem Rad in der Stadt vorankommt!
Die rund 50 Teilnehmer fuhren im Anschluss 
als geschlossener Verband regelkonform auf der 
Fahrbahn des Schleußiger Wegs und mieden den 
schlechten Radweg – Einzelradlern ist dies leider 
nicht möglich. Abschließend ging es durch die 
Leipziger Grünanlagen in die Westvorstadt zum 
Dorotheenplatz, wo die Tour in einem Biergar-
ten ihren Ausklang fand. 
 AntjeBöttcherFotos: Antje Böttcher
In der Nürnberger Straße 
gibt es zwischen Johan-
nisplatz und Brüderstraße 
eine Einbahnregelung, 
die auch für den Radver-
kehr gilt. Entgegen dieser 
Einbahnrichtung ist dort 
ein (Bordstein) Radweg 
Lärmaktionsplan in Leipzig in Arbeit 
ADFC leipzig wirkt mit umfangreicher Stellungnahme mit
Der ADFC Leipzig e. V. hat mit seiner Stel-
lungnahme auf die Wichtigkeit des Themas 
Lärmschutz hingewiesen. In Leipzig sind laut 
Lärmkartierung nahezu sämtliche Hauptver-
kehrsstraßen von Dauerlärmpegeln betroffen. 
Eine Schlüsselrolle bei der Bekämpfung des 
Verkehrslärms spielt die Verkehrsmittelwahl 
und deren Organisation. Fuß- und Radverkehr 
erfolgen nahezu lautlos. Der ÖPNV und der 
Kfz-Verkehr sorgen dagegen auf weiten Teilen 
des Leipziger Verkehrsnetzes für immense Ver-
lärmung. Gelingt es, den Anteil des Kfz-Verkehrs 
in den nächsten Jahren weiter zu senken und das 
Gleisnetz der LVB und der DB zu modernisie-
ren, wird auch die Verlärmung im Verkehrsnetz 
weiter zurückgehen.
Der aktive Lärmschutz sorgt für Lärmmin-
derung direkt an der Quelle. So können bei-
spielsweise mit Schutzstreifen und Geschwin-
digkeitsreduzierung auf Tempo 30 mit relativ 
wenig Geld eine Reduzierung des Lärmpegels 
von bis zu 3 dB (A) erreicht werden. Wichtig ist 
für den ADFC Leipzig auch, dass Lärmschutz 
als eine Daueraufgabe bei Politik und Verwal-
tung begriffen und dementsprechend gehandelt 
wird. Es ist absehbar, dass viele der im Entwurf 
(Stand April 2011) aufgeführten Maßnahmen 
auf Grund der finanziellen Ausstattung der Stadt 
erst zu einem viel späteren Zeitpunkt umgesetzt 
werden als geplant. Daher sollte mit kurzfristig 
umsetzbaren „Interims-Maßnahmen“ der Lärm 
auf ein erträgliches Maß gemindert werden. Die 
Obergrenze sieht der ADFC Leipzig bei maxi-
mal 59 dB (A) tags und 49 dB (A) nachts – also 
so wie vom Stadtrat mit den Umweltqualitäts-
zielen beschlossen.  AlexanderJohn
Die Stellungnahme im Internet: 
	www.adfc-leipzig.de
Insgesamt 14.969 Unfälle wurden im Jahr 2010 
in Leipzig von der Polizei registriert. Damit stieg 
die Zahl der registrierten Unfälle um ca. 500 ge-
genüber dem Vorjahr an. Im 10-Jahres-Vergleich 
liegt der Wert im Mittelfeld. Trotz der gestiege-
nen Zahl der registrierten Unfälle ist die Zahl 
der im Straßenverkehr Verletzten (2.060) und 
die Zahl der Personenschäden (1.720) gegenüber 
dem Vorjahr zurückgegangen.
Für 2010 hat die Polizeidirektion Leipzig im 
Verkehrsunfallbericht die Beteiligung nach Ver-
kehrsarten nicht aufgelistet. 2009 waren ca. 95 
% aller registrierten Unfälle dem motorisierten 
Verkehr zuzuordnen und weniger als 4 % dem 
Radverkehr. Radfahrende waren auch 2010 nur 
an ca. 40 % der Unfälle mit Radverkehrsbeteili-
gung schuld.
Der positive Trend im Bereich Radverkehrsun-
fälle hat sich auch 2010 fortgesetzt. Insgesamt 
wurden 909 Unfälle mit Radfahrenden regis-
triert. Das sind 110 Unfälle weniger als 2009. 
Auch die Zahl der Verletzten ist von 701 auf 687 
zurückgegangen. 567 Radfahrende wurden 2010 
leicht verletzt (-39) und 87 schwer (-12 gegenü-
ber 2009). Ein Wermutstropfen aber bleibt: Auch 
neu gebaut worden. An der 
 ampelgeregelten Kreuzung 
mit der Goldschmidtstraße 
wurde dabei ein Grünpfeil 
installiert, der ausschließ-




Steigender Radverkehrsanteil führt zu weniger Radverkehrsunfällen
2010 kam ein Radfahrer in Leipzig ums Leben. 
Insgesamt verstarben auf Leipzigs Straßen im 
letzten Jahr fünf Personen.
 Unfallursachen 2010 waren in Leipzig unange-
passte Geschwindigkeit und fehlender Abstand 
(3.787 Unfälle), Missachtung der Vorfahrt (1.148 
Unfälle), Fehler beim Fahrstreifenwechsel (745 
Unfälle), beim Einbiegen in den fließenden 
Verkehr (449 Unfälle) und beim Abbiegen (695 
Unfälle). Fehler beim Wenden und Rückwärts-




henden (118 Unfälle), 
der Zufußgehenden 
(119), Fahren bei Rot 
(149 Unfälle) und 
mangelnde Fahrtüch-
tigkeit (268 Unfälle) 






 Foto: Kerstin Dittrich
Foto: Ullrich patzer





ADFC Chemnitz e. V. 
Geschäftsstelle u. Infoladen: 
Umweltzentrum  
Henriettenstr. 5  
09112 Chemnitz




Mo 14.30 – 18.30 Uhr 
Do 9 – 12 Uhr
Kontakt
Neuer Abschnitt des Chemnitztalradweges 
freigegeben
Es war wohl im Jahre 1987. Wir hörten, es soll etwas gegründet 
werden, was sich für Verbesserungen im Radverkehr einsetzt. Ja, das 
ist wirklich an der Zeit, meinten wir sofort. Ich geh hin, sagte meine 
Frau. Danach berichtete sie: Es scheint etwas Vernünftiges zu sein, die 
hatten gute Vorschläge, was sie machen wollen. 
Bessere Wege, Informationen an die Behörden, Fahrradstadtpläne en-
werfen, sich einsetzen für zweckmäßige Bestimmungen in der StVO, 
und noch vieles. Und stell Dir vor, für jede Funktion hat sich jemand 
gefunden, der es machen will. Nicht wie in der Politik, wo kaum einer 
freiwillig eintritt. Wir waren uns einig, da machen wir mit.
Und wir machten mit, wir sind sogar in den Kulturbund eingetreten, 
weil wir sonst nicht hätten handeln dürfen. Wir hatten auch noch vor 
Warum bin ich im ADFC?
1990 erste Erfolge. Um 1990 fanden wir den ADFC als die Organisati-
on, die in Deutschland mit unseren Zielen übereinstimmt.
Seither verfolgen wir in Dresden unsere Ziele im Rahmen des ADFC. 
Jetzt will ich mich als nächstes an der Vorbereitung des nächsten 
Radlerstadtplanes beteiligen, „mein“ Gebiet abfahren und nach un-
seren Vorstellungen die Radverkehrsanlagen kartografieren. Im August 
wollen wir wieder die beliebte Tour ins Seifersdorfer Tal befahren, ich 
habe schon nachgesehen, was nach dem Windbruch vom vergan-
genen Jahr wieder zumutbar ist. Zuletzt nenne ich nicht das geringste: 
Ich darf Absichten haben und an der Verwirklichung mitwirken. Ich 
habe das Gefühl, dazu zu gehören. Reiner Hultsch 
Alle Aktiven des ADFC Sachsen sind herzlich 
zum ersten Landesaktiventreffen eingeladen. 
Es wird am Wochenende vom 11. bis zum 13. 
November 2011 im „Leipziger Naturfreunde-
haus Grethen“ stattfinden (www.nfh-leipzig.de). 
Ähnlich wie bei der Landesdelegiertenkonfe-
renz sollen dabei am Samstag ab 11 Uhr offene 
Themen des Landesverbandes diskutiert werden, 
darüber hinaus soll es aber viel mehr Mög-
lichkeiten geben, sich in lockerer Atmosphäre 
mit anderen Aktiven auszutauschen. Vielleicht 
erlaubt das Wetter auch eine kleine Radtour oder 
ähnliche Vergnügungen.
Landesaktiventreffen des ADFC Sachsen
Es wurden zunächst 30 Betten reserviert – eine 
schnelle Anmeldung sichert die Teilnahme. 
Die Übernachtung inkl. Halbpension kostet 
28 € pro Nacht (Kinder 17 €), auf Antrag wird 
ein Zuschuss von 12 € gewährt. Familienmit-
glieder können gern mitgebracht werden. Es ist 
auch möglich, erst am Samstag anzureisen. Wer 
teilnehmen möchte, meldet sich bitte unter der 
Angabe der Personenzahl per E-Mail, Fax oder 
Post bei der Geschäftsstelle Dresden. Auch wer 





(2 km entfernt vom Bahnhof 
Großsteinberg)
Am 31. Mai erfolgte die Verkehrs-
freigabe auf einem neuen Abschnitt 
des Chemnitztalradweges. So ver-
läuft der Radweg am Fluss Chem-
nitz jetzt durchgehend von der 
Eckstraße in der Nähe der Müller-
straße bis zur Heinersdorfer Straße, 
vorbei am Heizkraftwerk Nord und 
parallel zur Chemnitztalstraße. Das 
Projekt mit Ausgaben in Höhe von 
335.000 Euro wurde auch durch 
Mittel des Freistaates unterstützt.
Der neue Abschnitt beginnt an der Bornaer 
Straße und führt unter der Autobahnbrücke der 
A4 entlang am linken Ufer der Chemnitz bis 
auf die stillgelegte Bahnstrecke Wechselburg-
Küchwald und verläuft dabei teilweise auf deren 
Bahndamm. Auf der stillgelegten Gleistrasse soll 
der Chemnitztalradweg später bis Wechselburg 
Foto: Franz-Richard Kunze
führen, auch über Brücken und durch Tunnel, 
und dabei am Weg liegende touristische Ziele 
erschließen. Im nächsten Bauabschnitt soll es 
erst einmal bis zur Chemnitzer Stadtgrenze bei 
Wittgensdorf gehen.
 Franz-RichardKunze
Wir sind drei Radlerinnen aus Berlin und 
Bayern und unternehmen seit 15 Jahren 
alljährlich gemeinsame Radtouren in 
Deutschland, die wir selbst planen und bis-
lang stets erfolgreich beendeten. Nur der 
viel gepriesene Elberadweg bescherte uns 
ungeahnte Probleme: An vielen Stellen ist 
er einfach unauffindbar.
Beschilderungen fehlen – oder aber sind 
so versteckt an bewachsenen Zäunen und 
Mauern angebracht, daß quasi unsichtbar. 
Das mußten wir leider feststellen, als wir 
Anfang Juli von Dresden nach Dessau 
radelten. Hier einige Beispiele:
In und bei Lorenzkirch – zwischen Meißen 
und Torgau – fanden wir keinen einzigen 
Hinweis für Radler. Und niemanden, der 
hätte Auskunft geben können. Auch im 
Raum Prettin – nach Übersetzen per 
Gierfähre von Dommitzsch aus – suchten 
wir vergeblich nach einem Radfahrerschild. 
Da der Radweg hier weit entfernt von der 
Elbe verläuft und nur wenige winzige Orte 
berührt, konnten wir auch nicht fragen.
So kam es denn, daß wir öfter die 
vorgesehenen Wegstrecken verfehlten, 
weite Umwege fuhren, einmal sogar 
unter einem dutzend surrender Windräder 
landeten, und somit abends unsere Ziele 
nicht mehr pünktlich erreichten. Wegen 
Verspätung hatten wir einmal sogar 
Schwierigkeiten, Ersatzzimmer zu finden. 
Wir weisen in diesem Zusammenhang 
auch darauf hin, daß wir unser Gepäck bei 
jeder Tour mit uns führen.
Da wir andere Radler trafen, die über ähn-
liche Erfahrungen klagten, wollen wir Sie 
als Mit-Verantwortliche hiermit ermuntern, 
die Situation für Radfahrer links und rechts 
der Elbe zu verbessern. Mehr und gut 
lesbare Schilder müssen her!
 Mit freundlichen Grüßen,
 Mareile d‘Hommée und zwei  
 weitere Radlerinnen
ihre Meinung interessiert uns.  
Leserbriefe, begeisterte und kritische,  
auch die anonymen bitte an  
leserbriefe@reflektor-magazin.de.
liebe Reflektoren, 
völlig vergessen habt Ihr, dass man 
Lastenräder auch als Hochzeitskutsche 
nutzen kann! Das Gewicht der Braut und 
die Kraft des Bräutigams sollten dabei 
in so einem Verhältnis stehen, dass 
letzterer nicht verschwitzt am Standesamt 
ankommt. Aber sonst steht diesem 
Verwendungszweck eigentlich nichts im 
Wege. Und selbst auf den sonst üblichen 
Schmuck am Fahrzeug muss man nicht 
verzichten, wie die beiden Fotos aus 
Kohren-Sahlis und Prag beweisen.
 Antje Böttcher, Leipzig
Als ADFC-Mitglied erhalten Sie
	private Verkehrs-Haftpflicht-
versicherung (für Rad, Fuß und 
Bus/Bahn, bis 1 Mio. €, 500 € Selbst-
beteiligung)
	Verkehrs-Rechtschutzversiche-
rung (für Rad, Fuß und Bus/Bahn,  
bis 0,25 Mio. €, 300 € Selbst-
beteiligigung) 
	Zeitschriften Reflektor und  
Radwelt kostenlos
	Leistungen der Mitgliedsverbände der 
european Cyclists‘ Federation 
(ECF)
	Rabatte bei vielen Angeboten des 
ADFC und bei der Fahrrad-Diebstahl-
versicherung (Bike-Assekuranz)
Beitrittsformular ich möchte ADFC-Mitglied werden.
 Vorname, Nachname            Geburtsjahr
 Straße, Hausnummer
 Postleitzahl, Ort
 Telefon  E-Mail
Ich trete bei als
 einzelmitglied (Jahresbeitrag 46 Euro.)  Fördermitglied
 Familien-/Haushaltsmitglied mit folgenden Personen, die mit mir in einem Haushalt wohnen:  
   Namen und Geburtsjahr 
  (Jahresbeitrag 58 Euro.)
 Unterschrift Haben Sie Fragen oder wünschen Sie erst weitere Informa-







tenentwurf wird das damit begründet, dass bei 
diesen Vorhaben regelmäßig ohnehin hinrei-
chend Platz für Fahrräder auf dem Grundstück 
vorhanden wäre. Zudem würden Fahrräder im 
Vergleich zu Autos relativ wenig Platz beanspru-
chen und die Bauherren würden häufig freiwillig 
solche Abstellplätze schaffen, um die Attraktivi-
tät des Objektes zu erhöhen. Bei Wohngebäuden 
ab 7 WE müsse die Stellplatzpflicht allerdings 
bestehen bleiben, um abgestellte Fahrräder auf 
öffentlichen Verkehrsflächen zu vermeiden. 
Diese Begründung ist an Absurdität kaum noch 
zu überbieten. Einerseits soll es keine Regu-
lierung geben nach dem Prinzip, der Bauherr 
wird sich schon kümmern, andererseits wird 
die zwangsläufige Folge, mehr wild abgestellte 
Fahrräder im Straßenraum, als Verkehrsbeein-
trächtigung gebrandmarkt.
Tatsächlich verschärft sich das Stellplatzproblem 
im öffentlichen Raum. Den Kommunen werden 
durch die vermeintliche Entbürokratisierung die 
Hände gebunden, die Schaffung von Stellplätzen 
SACHSenSACHSen
Sächsische Regierung gegen Fahrrad-
parkplätze
Im Herbst 2010 wurde den Fraktionen im säch-
sischen Landtag eine Änderung der Sächsischen 
Bauordnung (SächsBO) im Referentenentwurf 
vorgelegt. So sollen die Bestimmungen für Fahr-
radstellplätze bei Bauvorhaben geändert werden 
(§49 „Stellplätze, Garagen“).
Wer nun die Einführung der zukunftsweisenden 
Berliner oder der Brandenburgischen Regelung 
erwartet hatte, wird nicht nur stark enttäuscht 
werden, sondern vermutlich geschockt. Denn 
was sich im Konkreten ändern soll und was die 
Regelungen in Berlin und Brandenburg so be-
sonders macht, soll hier kurz erklärt werden.
Unter dem Deckmantel der Entbürokratisierung 
werden die Anwendungsfälle zum Nachweis 
von Fahrradstellplätzen extrem reduziert. Neben 
größeren Wohngebäuden sind nur noch Sonder-
bauten mit erheblichem Zu- und Abgangsver-
kehr betroffen. Mittlere Wohngebäude, Gaststät-
ten, Herbergen, Verkaufsstätten, Betriebe und 
Bürogebäude benötigen künftig keinen Stell-
platznachweis für Fahrräder mehr. Im Referen-
Die Sächsische Bauordnung sieht bisher vor, dass Bauherren Stellplätze für Autos und Fahrräder schaffen müssen. 
Unter dem Deckmantel der entbürokratisierung will die sächsische Regierung die Stellplatzpflicht für Fahrräder nun 
fast völlig abschaffen.  Von Alexander John, Heiko Rudolf
Region PKW-Stellplätze Fahrrad-Stellplätze
Berlin Stellplatzpflicht nur für Behindertenfahrzeuge. Diese Stellplätze müssen  in 
Eingangsnähe geschaffen werden. Konkretes regelt die Verwaltungsvor-
schrift zur Bauordnung
Es müssen ausreichend Fahrradstellplätze geschaffen werden. Fahrradkeller 
müssen per Fahrstuhl/Rampe erreichbar sein. Stellplätze im Freien sind nach 
Möglichkeit zu überdachen. Das Anschließen des Fahrrades muss am Rahmen 
möglich sein (Bügel). 
Die Benutzung des Straßenraums ist möglich und unentgeltlich. 
Sollte auch diese Nachweismöglichkeit nicht ausreichen, sind die Fahrradstell-
plätze abzulösen. Wohngebäude mit bis zu zwei Wohneinheiten sind von den 
Regelungen nicht betroffen.
Brandenburg Es besteht keine Stellplatzpflicht. Kommunen können bei Bedarf eine Satzung beschließen (Kommunalermächtigung).
Sachsen  
Alt
Wer baut, muss Stellplätze in ausreichender Anzahl schaffen und rechtlich sichern (notwendige Stellplätze). Die Kommune kann für nicht realisierte Stellplätze 
eine Ablösegebühr einfordern. Richtwerte für den Stellplatzbedarf sind in der Verwaltungsvorschrift aufgeführt.
Sachsen 
Entwurf
Die bisherige Regelung bleibt unverändert bestehen:
Wer baut muss ausreichend (notwendige) Stellplätze schaffen. Ablöse ist 
möglich.
Die Stellplatzpflicht wird weitgehend abgeschafft:
Stellplätze für Fahrräder sind künftig nur für  Wohnbauten ab 7 Wohnein-
heiten und Sonderbauten, mit nennenswertem Zu- und Abgangsverkehr 
zu schaffen. Referenz in der Begründung sind Schulen und Hochschulen. 
Rechtliche Sicherung und Stellplatzablöse sind nicht geregelt.
gegenüber Bauherren wirksam durchzusetzen. 
Sie müssen diesbezüglich mehr investieren.
Die Berliner Bauordnung dagegen verknüpft 
die Schaffung von Fahrradstellplätzen auf dem 
Grundstück, im Straßenraum und eine mögliche 
Stellplatzablöse. Zugleich sind dort beispielhaft 
funktionale Anforderungen an die Stellplatzbe-
schaffenheit formuliert.
Die Schaffung geeigneter Fahrradstellplätze 
ist ein normaler Planungsbestandteil für jeden 
verantwortungsvollen Planer und Bauherren. 
Hinweise und Richtwerte in der Bauordnung 
helfen diese Anforderungen angemessen um-
zusetzen. Von der Behörde inhaltlich geprüft 
werden ohnehin nur die größeren Bauvorhaben. 
Und hier sind durch die schwammige Formu-
lierung  der geänderten Bauordnung die Anwen-
dungsgrenzen so unkonkret, dass eine Schaffung 
von Fahrradstellplätzen zumeist eine freiwillige 
Maßnahme bleibt.  
Der ADFC tritt mit Vehemenz gegen die ge-
plante Änderung ein und stand bei der Sachver-
ständigenanhörung im sächsischen Landtag am 
9. Juni 2011 mit seiner ablehnenden Haltung 
nicht allein. Der Entwurf für den § 49 wurde 
von allen Sachverständigen rundweg abge-
lehnt. Zwei Sachverständige forderten sogar 
die komplette Abschaffung des § 49. Das käme 
der Brandenburgischen Regelung ähnlich. Nur 
sehr wenige Kommunen verlangen dort noch 
die Schaffung von Kfz-oder Fahrradstellplätzen. 
Dadurch verringert 
sich auch die Vor-
machtstellung des Kfz. 
Allerdings entgehen 
durch die fehlende 
Ablöse den Kommu-
nen auch Einnahmen 
und der Radverkehr 
wird auch gelegent-
lich nicht richtig mit 
bedacht. Besser ist aus 
Sicht des Radverkehrs 
die Berliner Regelung. 
Dort erfährt schon 
seit über 10 Jahren 
der Radverkehr eine 
intensive Förderung. 
Durch die klare Regelung zum Fahrradparken ist 
es in Berlin gelungen, den Fahrraddiebstahl in 
absoluten Zahlen trotz des gestiegenen Radver-
kehrsanteils zu reduzieren. Fahrräder, die mit 
dem Rahmen an einem festen Gegenstand (z.B. 
Fahrradbügel) angeschlossen sind, lassen sich 
nicht wegtransportieren.
Und in Sachsen? Hier möchte man gern „Auto-
land“ sein und alle anderen sollen sich gefälligst 
unterordnen.  
 
Alexander John ist Vorsitzender 
des ADFC Leipzig.
Heiko Rudolf ist Bauingenier und 
bringt sich sehr aktiv in der AG 
Verkehr des ADFC Leipzig ein.
Modernisierung des Hauses erfolgte vor der Muster-
satzung. Die zahlreichen Fahrräder vor dem Haus 
sorgen für massive Behinderungen für den Fußver-
kehr. Dem Fahrraddiebstahl kann so nicht vorgebeugt 
werden.
 Foto: Ulrich Patzer
Dieses geschäftshaus ist kein Sonderbau. Die errichtung geschah vor der Muster-
satzung. nach der Mustersatzung hätten zahlreiche Fahrradstelltplätze geschaffen 
werden müssen. Trotz hohen Radverkehrsaufkommens müssten nach dem Referen-
tenentwurf zukünftig wieder keine Fahrradabstellanlagen geschaffen werden. Die 
Bestrebungen im Brandschutz werden mit dem Referentenentwurf konterkariert. 
 Foto: Ulrich Patzer
Mit der Mustersatzung wird dem Bauherren vorgege-
ben, wie viele Abstellplätze geschaffen werden müssen. 
zukünftig müssten nur noch für Sonderbauten Fahr-
radstellplätze geschaffen werden. Dieses Sportbad ist 
beispielsweise kein Sonderbau, hat aber viel Radver-





ADFC im Freistaat – jetzt geht’s los
Juristisch gibt es keinen Zweifel: Auf Gehwe-
gen ist das Radfahren untersagt. Bei Zusam-
menstößen mit Fußgängern übernimmt der 
Radfahrer die volle Haftung. Aber – Hand aufs 
Herz – wann passiert das schon? Es wird schon 
nichts passieren. Viele 
Radfahrer werden im 
alltäglichen Erleben 
immer wieder in ih-
rem Gefühl bestätigt, 
dass Radfahren auf der 
Fahrbahn für sie zu 
gefährlich sei. Nicht 
wenige fühlen sich 
unsicher und nutzen 
deshalb – Juristerei 
hin oder her – den 
Gehweg.
Radfahren auf Gehwe-
gen ist nicht erlaubt. 
Vor allem aber ist es 
asozial. Das Unbeha-
gen und das unschöne 
Gefühl gefährdet zu 
sein, welches der Geh-
wegradler sonst auf der 
Fahrbahn auszustehen hat, gibt er einfach an die 
Fußgänger weiter. Die können sich nun wirklich 
am wenigsten wehren.
Die Polizei scheint diese verbreitete Angewohn-
heit zu billigen: Radfahrer werden allenfalls auf 
Rotlichtverstöße oder fehlende Beleuchtung 
kontrolliert. Fahrradfahren auf dem Gehweg 
hingegen scheint für die Vertreter der Staats-
macht kein Problem zu sein und wird in der 
Regel toleriert. Immer wieder werden Radfahrer, 
die völlig legal auf der Straße unterwegs sind, 
von unwissenden Streifenpolizisten auf den 
Gehweg verwiesen. 
Das Radfahren auf Gehwegen kann man freilich 
auch als Folge einer Städte- und Verkehrspla-
nung betrachten, die sich Auto-Mobilität und 
entsprechend hohe Geschwindigkeiten zum 
vorrangigen Ziel erklärt hat. Auf Straßen, wo 
innerstädtisch 50, 60 oder 70 km/h üblich und 
teils sogar erlaubt sind, fühlt man sich mit dem 
Fahrrad nicht wirklich wohl – so gesehen ein 
weiterer Grund, sich für Tempo 30 in Städten 
einzusetzen (siehe Interview auf S. 4). Und die 
verbreitete Anordnung von gemeinsamen Geh- 
und Radwegen tut ihr übriges, das Radfahren auf 
Gehwegen zum gefühlten Normalfall werden zu 
lassen.
Statistisch gesehen ist Radfahren auf dem 
Gehweg sogar gefährlicher als auf der Straße. 
Ob alte Omas, kleine Kinder oder  Kinderwa-
gen schiebende Väter – mit Radfahrern auf dem 
Gehweg rechnen diese meistens nicht. Fußgän-
ger kündigen einen Schritt zur Seite nicht mit 
dem Blinker an, schauen nicht in ihren – nicht 
vorhandenen – Rückspiegel, um zu sehen, ob 
vielleicht jemand mit dem Fahrrad kommt und, 
auch das soll es geben: sie treten bisweilen völlig 
unvermittelt aus Hauseingängen. Kurz: Fußgän-
ger verhalten sich völlig anders als Benutzer von 
Fahrzeugen. Dies ist auch ihr gutes Recht, das 
ihnen von keinem Radfahrer streitig gemacht 
werden darf, auch wenn er noch soviel Angst 
davor hat, auf der Fahrbahn zu fahren.
Fahre nicht auf unseren Wegen!
SURViVAl TipS
Der ADFC in Sachsen lebt von 
seinen Ortsgruppen. Dort wo 
wir politisch stark sind, lässt es 
sich vergleichsweise gut Rad-
fahren. In den großen Städten 
sind die Belange der Radfahrer 
in Politik und Verwaltung ange-
kommen. Entsprechend ist dort 
der Anteil des Radverkehrs stark 
gestiegen, auch wenn es noch 
viel zu tun gibt. 
Ganz anders die Situation im 
Freistaat. Hier ist es Aufgabe des 
ADFC-Landesverbands, Regie-
rung, Landtag und Ministerien 
für das Fahrrad zu gewinnen. 
Jedoch sind die Möglichkeiten 
gering, nur sehr wenige Aktive 
können sich gleichzeitig vor Ort 
und auf Landesebene enga-
gieren. Entsprechend mau sieht das Ergebnis 
aus: die Staatsregierung verschläft den Trend 
zum Radverkehr und zum Fahrradtourismus 
– Sachsen ist Schlusslicht in Deutschland. 
Mitgliederwachstum schafft neue Möglichkeiten
Wir werden immer mehr und immer mehr 
Radfahrer unterstützen den ADFC. Steigende 
Mitgliedszahlen erlauben uns erstmals, in 
Teilzeit eine Referentin Verkehrssicherheit und 
Öffentlichkeitsarbeit einzustellen. 
Seit Juli 2011 unterstützt nun Margit Haase 
den Landesvorstand. Sie kann vor Ort Termine 
vorbereiten und wahrnehmen, Projekte und 
Kampagnen durchführen, für uns politische 
Kontakte knüpfen, Öffentlichkeitsarbeit betrei-
ben und den ADFC in Gremien des Freistaats 
vertreten. Wir haben uns unter verschiedenen 
Bewerbern für sie entschieden, weil sie Erfah-
rung im Umgang mit Verwaltung und Politik 
mit Radverkehrs-Fachkenntnis-
sen verbindet und den ADFC 
bereits gut kennt.
Unterstützung in Teilzeit
Margit ist 44 Jahre alt, hat drei 
Kinder und ist von Beruf Ver-
kehrsplanerin. Seit 1995 ist sie 
im ADFC aktiv. Sie vertritt den 
Landesverband im Lenkungs-
ausschuss Verkehrssicherheit 
des SMWA. Mancher wird sie 
auch schon kennen, weil sie in 
den letzten beiden Jahren die 
Kampagne „Mit dem Rad zur 
Arbeit“ betrieben hat. Neben 
ihrer Tätigkeit für den ADFC 
engagiert sie sich als Sprecherin 
für Verkehrspolitik einer der 
Dresdner Stadtratsfraktionen. 
Für Margit ist es aber wichtig, 
ihr politisches Engagement in der Stadt Dresden und ihre Arbeit 
für den ADFC-Landesverband strikt zu trennen.
Mit der Unterstützung der Referentin möchten wir den Rad-
verkehr stärker in die Landespolitik bringen und die landeswei-
ten Aufgaben des Vereins besser bewältigen. Margit wird dabei 
helfen, allerdings ist es ein Start mit 
schwachem Motor, denn die Anzahl der 
zur Verfügung stehenden Arbeitsstun-
den ist begrenzt. Erst ein Geschäfts-
führer in Vollzeit kann das leisten, was 
an Arbeit notwendig ist. Doch dazu 
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Wodurch zeichnet es 
sich eigentlich aus, das 
Leben in einer Fahr-
radkultur? Abends von 
einer Feier zu kom-
men, es ist mal wieder 
ziemlich spät gewor-
den, und anschließend 
im Halbschlaf eine 
knappe halbe Stunde 
durch die Stadt nach 
Hause zu schweben. 
Mit all den anderen, die zu dieser Uhrzeit noch 
auf ihren Rädern unterwegs sind. Was machen 
die eigentlich so spät noch alle hier? Zu Hause 
ankommen und froh ins Bett fallen. Am nächs-
ten Tag mit Freunden darüber fachsimpeln, was 
wohl nach ein paar Bier besser ginge, laufen 
oder radfahren – und einhellig lachend auf das 
Letztere zu kommen. 
Zur Arbeit, zur Uni, 
zur Schule, zur Oper, 
zum Einkaufen oder 
zu einem Fest natür-
lich mit dem Rad zu 
fahren und sich dabei 
nicht als Radfahrer zu 
fühlen, sondern als 
Mensch, der gerade 
entspannt seinen Ziel-
ort erreichen will.
Cycle Chic ist eine 
Bewegung mit dem 
Ziel, elegante Men-
schen auf Fahrrädern 
zu dokumentieren. 
Zur Bewegung gehö-
ren mittlerweile über 
hundert Weblogs, die 
alle dem Original aus 
Kopenhagen nachei-
fern. Es geht um die 
Frage: „Was zieht man 
zum Radfahren an?“, 
mit der Antwort: Man 
kleidet sich fürs Ziel, 
nicht für die Fahrt! 
So kann man den 
zugehörigen Fahrstil 
beschreiben: gleich-
mäßig, relativ langsam, 
eben so, dass man die 
Umgebung genießt 
und nicht in Schweiß ausbricht. Die Verkehrsre-
geln werden natürlich beachtet und dies kostet 
auch keine Mühe. An der roten Ampel genießt 
man die Anwesenheit der anderen Radfahrer, 
zieht sich vielleicht die Lippen nach oder bindet 
sich die Schnürsenkel zu. Als würdevoll fah-
render Radfahrer ist man eigentlich ein etwas 
schnellerer Fußgänger. Von den Anhängern des 
eleganten Radfahrens wird milde belächelt, wer 
verschwitzt und außer Atem ans Ziel kommt.
Cycle Chic legt es nahe, das Fahrrad für den 
Zweck seiner Erfindung zu benutzen: möglichst 
leicht und ein bisschen elegant von A nach B zu 
kommen. Nachdem das Fahrrad am Ende des 
vorletzten Jahrhunderts die arbeitende Schicht, 
vor allem auch Frauen, aus der Enge der Städ-
te befreit hat, wurde es seit dem Krieg häufig 
als reines Sportgerät angesehen. Die Zukunft 
gehörte dem Automobil – doch das hat sich an 
vielen Stellen als fatal herausgestellt. Immer 
mehr setzt sich die Erkenntnis durch, dass mit 
mit dem Fahrrad viel mehr mit viel weniger 
Aufwand erreichbar ist. Cycle Chic ist Ausdruck 
dieses Trends und gleichzeitig ein Verstärker: 
Nur wenn man sich auf dem Rad wohlfühlen 
kann, wenn man nichts von sich aufgeben muss, 
nur um von A nach B zu kommen, dann fahren 
auch mehr Menschen Rad.
In Kopenhagen ist die 
Vision der menschen-
gerechten urbanen 
Mobilität schon seit 
Längerem dabei, Wirk-
lichkeit zu werden. 
Bereits vor dreißig Jah-
ren wurde das Poten-
tial des Radverkehrs 
als Transportsystem 
erkannt und seitdem 
kontinuierlich geför-
dert. So ist es nicht 
verwunderlich, dass 
dort heute eine ausge-
prägte Fahrradkultur 
existiert, wie der reiche Bilderschatz auf Copen-
hagen Cycle Chic zeigt. In der Innenstadt wird 
jeder zweite Weg mit dem Rad zurückgelegt. 
Da kommt es überhaupt nicht in Frage, jedes 
Mal spezielle Fahrradkleidung anzulegen – im 
Gegenteil: Menschen präsentieren sich in der 
Öffentlichkeit mit der Kleidung, die zu ihnen 
passt, und in der sie sich gern zeigen. Das kön-
nen Röcke sein, Absatzschuhe, Hemden, Blusen, 
Jeans, Mützen, Tücher, und so fort; eben alles, 
was man auch zu Fuß anziehen würde.
Das Beste ist jedoch, dass diese Art von Fahrrad-
kultur in nahezu jeder Stadt möglich ist. Durch 
einen wechselseitigen Prozess von geeigneter 
Infrastruktur und dem Auftauchen normal 
gekleideter Radfahrer kann diese Form urbaner 
Mobilität überall auf fruchtbaren Boden fallen. 
In Sachsen sind vor allem die Metropolen Leip-
zig und Dresden auf einem guten Weg: Der Rad-
verkehrsanteil hat sich in den vergangenen 15 
Jahren verdoppelt. Man sieht auch immer mehr 
gut gekleidete radfahrende Frauen und Männer 
auf den Straßen. Vielleicht gibt es ja auch bald 
ein „Cycle Chic“-Blog aus Sachsen? 
 FranzRichardKunze
Cycle Chic (ausgesprochen wie „ßaikl schick“) ist eine Bewegung, 
die es sich zum Ziel gemacht hat, Eleganz, Würde und stilvolle 
Geschwindigkeit mit Radfahren in Verbindung zu bringen und damit 
einen inspirierenden Beitrag zu lebenswerteren Städte zu leisten. 
Auf der ganzen Welt werden im Internet Blogs betrieben, auf denen 
elegant oder einfach nur passend gekleidete Radfahrer fotografisch 
dokumentiert werden. Ideeller Leitstern und „das Original“ ist dabei 
die Kopenhagener Version „Copenhagen Cycle Chic“, die Mikael 
Colville-Andersen seit 2007 betreibt.
in Kürze
Manifesto
Dies ist eine Übersetzung des „Cycle Chic Manifesto“, einer Bekennt-
nis zu den Werten von „Cycle Chic“. Einige der Regeln sind sicher mit 
einem Augenzwinkern zu verstehen.
 Ich fahre elegant Rad. Für mich zählt Stil und nicht Geschwindig-
keit.
 Ich nehme die Verantwortung an, zu einem ästhetischeren Stadtbild 
beizutragen.
 Ich weiß, dass allein meine Anwesenheit im Stadtbild andere inspi-
rieren wird, ohne dass ich als „Fahrradaktivist“ angesehen werde.
 Ich fahre anmutig, elegant und würdevoll.
 Ich wähle ein Rad, das meine Persönlichkeit und meinen Stil aus-
drückt.
 Dennoch sehe ich das Fahrrad als Transportform und als reine Un-
terstreichung meines persönlichen Stils. Es wäre inakzeptabel, mich 
von meinem Fahrrad in den Schatten stellen zu lassen.
 Ich strebe beim Fahren stets an, dass der Gesamtwert meiner Klei-
dung den Wert meines Fahrrads übertrifft.
 Ich werde mich nach Maßstäben von Fahrradkultur ausstatten und 
schaffe mir, wenn möglich, Kettenschutz, Fahrradständer, Schutz-
bleche, Mantelschoner, Klingel und Korb an.
 Ich achte die Verkehrsregeln.
	 Ich sehe davon ab, „Fahrradbekleidung“ in jeglicher Form zu besit-







Cycle Chic –  





 Annekatrin Klepsch MdL (Die Linke)




Seminarstr. 26, 01067 Dresden
www.dresden-central.de
 Stephan Kühn MdB (Grüne)
Wettiner Platz 10, 01067 Dresden
www.stephankuehn.com
 AugustusTours
Turnerweg 6, 01097 Dresden
www.augustustours.de
 Fahrradselbsthilfewerkstatt Dresden e.V.
Katharinenstr. 11, 01099 Dresden
www.radschlag.de.vu
 Meißner Räder
Louisenstr. 19, 01099 Dresden
www.meissner-raeder.de
 Sabine Friedel MdL (SPD)
Prießnitzstr. 20, 01099 Dresden
www.sabine-friedel.de
 Little John Bikes Dresden Nord
Lommatzscher Str. 53, 01139 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Emporon GmbH & Co. KG
Overbeckstr. 39, 01139 Dresden
www.fahrradxxl-emporon.de
 Little John Bikes Dresden Mitte
Tharandter Str. 48, 01159 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Ingenieurbüro für Tourismus und 
Verkehr Claudia Hinrichs
Bernhardstraße 77, 01187 Dresden
www.itv-hinrichs.de
 Dr. Weidemann Rechtsanwälte
Wiener Str. 114–116, 01219 Dresden
www.raweidemann.de
 Little John Bikes Dresden
Schandauer Str. 31, 01277 Dresden
www.littlejohnbikes.de
 Der Dynamo GmbH





Moritzburger Str. 11, 01445 Radebeul  
www.tretmuehle.de
 Regionalmanagement Dresdner 
Heidebogen 
Heinrich-Zille-Str. 9, 01471 Radeburg 
www.heidebogen.eu
 K&K Bike GmbH
Dresdner Str. 71, 01689 Weinböhla
www.die-fahrrad-kette.de
 Eberhardt-Travel GmbH
Zschoner Ring 30, 01723 Kesselsdorf
www.eberhardt-travel.de
 Fahrrad Liebsch
Struvestr. 24, 01844 Neustadt
www.zweirad-liebsch.de
 Lausitzer Liegerad GmbH
Klettwitzer Str. 58, 01968 Hörlitz
www. lausitzer-liegeradverleih.de
 Stephan Meyer MdL (CDU)
Bautzner Straße 2, 02763 Zittau
www.stephan-meyer-oberlausitz.de
 Little John Bikes Görlitz
Heilige Grab Str. 26, 02828 Görlitz
www.littlejohnbikes.de
 Tourismus GmbH – Land und Leute




Grünewaldstr. 13, 04103 Leipzig
www.ruecktritt.com
 teilAuto Mobility Center GmbH
Grünewaldstraße 19, 04103 Leipzig
www.teilauto.net
 e-motion Premium-Shop Leipzig
Max-Planck-Str. 19, 04105 Leipzig
www.emotion-technologies.de
 Grünstoff Ecouture
Karl-Liebknecht-Str. 27, 04107 Leipzig
www.gruenstoff.de
 Little John Bikes Leipzig Mitte
Martin-Luther-Ring 3–5, 04109 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Nextbike
Thomasiusstr. 16, 04109 Leipzig
www.nextbike.de
 Reisefibel
Markgrafenstr. 5, 04109 Leipzig
www.reisefibel.de
 Loeweli Babytragen
Wittenberger Str. 83, 04129 Leipzig
www.loeweli.de
 Little John Bikes Leipzig West
Kastanienweg 1, 04178 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Rechtsanwalt Eckard Wessel
Ludwigsburger Str. 9, 04209 Leipzig
 Rückenwind – Der Fahrradladen
Schnorrstraße 23, 04229 Leipzig
www.rueckenwind-leipzig.de
 Rechtsanwalt Ralph Kluttig
Breslauer Str. 65, 04299 Leipzig
 Little John Bikes Leipzig Ost
Paunsdorfer Allee 1, 04329 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
 Verlag Dr. Barthel
Gerichshainer Str. 14, 04451 Panitzsch
www.verlag-dr-barthel.de
 Volker Tiefensee MdL (CDU)
Leipziger Str. 7b, 04509 Schönwölkau
www.volkertiefensee.de
 Angelika Lippold
Spatenweg 8, 04849 Bad Düben
 Leistner-Reisen GmbH
Bosestr. 3, 08056 Zwickau
www.leistner-reisen.de
 Radkultur-Zentrum Vogtland e.V.
Am Markt 12, 08491 Netzschkau
www.radkulturzentrum.de
 Sport GP GbR
Stolzendorfer Str. 281, 09116 Chemnitz
www.sportgp.de
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Mo 10 – 14 Uhr, Mi 15 – 19 Uhr
Bett & Bike Sachsen
Antje Böttcher, 
Grünewaldstr. 19, 04103 Leipzig,
Tel.: 0341-215 55 45
bettundbike@adfc-sachsen.de
www.bettundbike.de
landkreis Sächsische Schweiz- 
osterzgebirge
Radfahrerkirche Stadt Wehlen: 
Pfarrer Michael Schleinitz
Dorfstraße 1, 01847 Lohmen,
Tel.: 03501-58 73 87
michael.schleinitz@evlks.de
Jens und Kirsten Sackmann, 
Neue Straße 5, 01744 Dippoldiswalde, 
OT Seifersdorf, Tel.: 03504-61 97 66 
sackmann@yahoo.de 
Vogtlandkreis
Radkultur-Zentrum Vogtland e.V.,  
Am Markt 12, 08491 Netzschkau, Tel.: 




Jens Janeck, Jahnstr. 8, 02828 Görlitz, 
Tel.: 03581-66 76 59 
jjaneck@gmx.de
Michael Cleve, Postfach11, 02747 Herrnhut, 
Tel.: 035873-403 16 
a.michael.cleve@t-online.de
Ingolf Sperling, Zittauer Straße 27,  
02788 Hirschfelde, Tel.: 035843-20481
adfc-zittau@web.de
landkreis Mittelsachsen
Thomas Kotte, Chemnitzer Str. 5,  
04703 Leisnig, Tel.: 034321-620 35  
thomas.kotte@gmx.de
Siegfried Milde, Dr.-Wilhelm-Külz-Str. 13 b, 
09669 Frankenberg,  
Tel.: 037206-88 11 80
landkreis nordsachsen
Radfahrerkirche Weßnig:  
Pfarrer Tobias Krüger,  
Pfarrstr. 1, 04874 Belgern , 




Ulrich Skaruppe – siehe Landesverband
erzgebirgskreis
Matthias Langer, Altmarkt 2,  
09468 Geyer, Tel.: 03734-69 10 59
Kontaktdaten der Geschäftsstellen Leipzig, 
Chemnitz und Dresden finden Sie auf den 
entsprechenden Regionalseiten (S.10 ff.).
Kontakte:
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18. – 20. Nov. 2011
Leipziger Messe  I  10 –18 Uhr
www.tmsmessen.de
Touristik
   & Caravaning
International
Zwei Messen – ein Preis
Fantastische Urlaubswelten finden Sie












Für Mitglieder im ADFC:
Was erwartest du dir von einer 
fahrradfreundlicheren Welt – wieso 
bist du Mitglied im 
ADFC? Was ist dein 
Motiv gewesen, den 
ADFC zu unterstützen? 
Sind es vielleicht vergangene 
Erlebnisse mit dem Rad, die dich dazu gebracht 
haben? Welche Rolle spielt das Radfahren für 
dich im Alltag? Oder hast du Wünsche und 
Ideen für die Zukunft? Beantworte diese Fragen 
für uns und lass Deiner Fantasie dabei freien 
Lauf. Als Belohnung erwartet dich ein Croozer 
Transportanhänger!.
Wenn Du an unserem Gewinnspiel teilnehmen 
möchtest, dann schicke uns deinen aussagekräf-
tigen und fantasievollen Text zum Thema „Wa-
rum bin ich im ADFC?“ und ein oder mehrere 
Fotos von dir und mit deinem Fahrrad. Einsen-
deschluss ist der 31. Dezember 2011.
Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Redaktions-
mitglieder können nicht teilnehmen.  
Der Ge winner wird von einer Jury bestehend 
aus der Reflektor-Redaktion ermittelt. 
Mit dem Croozer Cargo kannst du bis zu 30 kg 
Last transportieren. Damit steht dem Großein-
kauf per Fahrrad für die Familie oder WG nichts 
mehr im Wege. Zwei 
Bierkästen bringt der 
Croozer sicher und 
bequem ans Ziel. Eine 
Plane schützt das Trans-
portgut bei Regen. Der 
Anhänger verfügt über 
16-Zoll-Speichenlaufräder. Wenn Du ihn nicht 
benötigst, kannst Du ihn zusammenfalten. So 
findet er auch im kleinsten Keller einen Platz.
Der Anhänger wurde 
von Croozer in 
Kooperation mit der 
Tretmühle Radebeul 
für den Kirchentag 2011 in Dresden gesponsert. 
Er war dort 5 Tage lang in Gebrauch, ist aber 
ansonsten wie neu. 
Vielen Dank an Croozer und die Tretmühle 
Radebeul, die den Anhänger dem Reflektor für 
das Gewinnspiel überlassen haben.
leTzTe SeiTe reflektor herbst 2011
Der nächste Reflektor erscheint im Dezember 2011.
Hier könnte Ihre Adresse stehen! Als ADFC-Mitglied kommt 
der Reflektor kostenlos zu Ihnen nach Hause. 
Informationen zur Mitgliedschaft unter www.adfc-sachsen.de 
und mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de
Dieser Tage hatte ich mal einen Manufaktum-Katalog in 
der Hand. Auf der vorletzten Seite wurde ein Morgan 4/4 
von 1936 angepriesen, ein Klassiker der Automobil-
geschichte. Ein ziemlich schicker. Was heutzutage 
nicht fehlen darf, wenn man sowas verkaufen will: 
Der Klassiker wurde auch wegen seiner Nachhaltigkeit 
gerühmt. Ich zitiere:
„In Sachen Nachhaltigkeit ist ein Morgan vorbildlich: 
Kunststoffe spielen eine untergeordnete Rolle, die 
vorherrschenden Materialien sind Aluminium, rostfreier 
bzw. verzinkter Stahl sowie Holz und Leder – also 
entweder gut recycelbare oder nachwachsende Roh-
stoffe. Schließlich zeigt sich die Nachhaltigkeit auch in 
der Fertigung. Kein flächenverschlingender, industrieller 
Produktionskomplex, sondern zwei U-förmige, in ihrer 
Ausdehnung übersichtliche Werkstätten mit aufgeräumten 
Arbeitsplätzen.“
Von dieser Seite hatte ich das noch gar nicht betrachtet. 
Dass ein Morgan ein schnittiger Wagen ist – geschenkt. 
Aber die Wahrheit ist ja: Um wirklich ökologisch korrekt 
unterwegs zu sein, brauche ich dringend einen Morgan.
Bei der Lektüre fiel mir dann schnell ein weiterer extrem 
umweltfreundlicher Klassiker ein, den man auch braucht, 
wenn man nachhaltig unterwegs sein will. Er ist etwa 30 
Jahre jünger, wird dafür aber leider inzwischen nicht mehr 
hergestellt. Doch die ökologischen Fakten treten bei die-
sem Wagen umso deutlicher hervor: Durch konsequente 
Leichtbauweise konnte das Gewicht auf 615 Kilo gedrückt 
werden. Der Verbrauch liegt mit 6,9 Litern pro 100 
Kilometer fast einen ganzen Liter unter dem aktuellen Ver-
brauch des deutschen Durchschnittsautofahrers von 7,8 
Litern (Für die Neugierigen: www.spritmonitor.de).
Weil es sich um ein Vollwert-Ökoauto handelt, verfügt es 
selbstverständlich über eine Karosserie aus nachwachsen-
den Rohstoffen. Auch im Innern wurde konsequent auf 
Vorbildlich in Sachen Nachhaltigkeit
ökologisch korrekte Rohstoffe (Recyclingtextilien, Leder, 
Metall) geachtet. Plastik kommt lediglich dezent am 
Armaturenbrett und den Fensterkurbeln zum Einsatz.
Einige werden inzwischen gemerkt haben, von welchem 
Automobil die Rede ist. Und manche werden sagen, sie 
haben es schon immer gewusst:   
Der Trabi ist 
gut für die Umwelt! Und die Zahl nachhaltiger 
Argumente nimmt kein Ende: Auch das Trabibraun 
schmeichelt in seiner ökologischen Anmutung nicht nur 
dem Auge, sondern natürlich auch der Landschaft, durch 
die sich der Trabi hinfortbewegt.
Und der Witz ist: Im Vergleich zu Elektroautos, die 
dieser Tage ständig als Heilsquelle nachhaltiger Mobilität 
besungen werden (trotz hochgiftiger Akkus, trotz Kohle-
strom und schlechtem Wirkungsgrad), sind die  
beiden Klassiker tatsächlich ziemliche Ökomobile. 
